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Sak 44/23   ØKNING AV KAPASITET I    

KOLLEKTIVTRAFIKKEN 

 

Bakgrunn 

Kontaktutvalget ble i møte 9. juni 2023 orientert om programrådet sitt vedtak i sak 60 

/23: «Programrådet ber fylkeskommunen utarbeide beslutningsgrunnlag for mulig 

utvidelse av kapasitet i kollektivtrafikken, og for endelig beslutning i kontaktutvalget 

høsten 2023. En behandling tidligere enn det ordinære løpet for arbeidet med 

handlingsplan for Miljøpakken for 2024 – 2027 vil være nødvendig for å gjøre 

tilleggskapasitet tilgjengelig til VM 2025.» 

 

Av den grunn er denne saken til behandling før handlingsplanen for kommende år er til 

behandling i Miljøpakkens organ. Ved å få på plass økt kapasitet med mer materiell og 

flere sjåfører allerede til VM på ski i februar/mars 2025, vil en redusere behov for innleid 

materiell og sjåfører. I tillegg vil en bygge opp under bærekraftsmålene til VM-

organisasjonen og ønske om bruk av nullutslipps transportmidler. Ved å øke kapasiteten 

under VM vil det totale tilbudet i Trondheim under VM og i tiden etter bli bedre. 

Transporten under VM vil bli integrert i AtBs systemer med sanntid og universell 

utforming og et godt kollektivtilbud under VM kan være en fin rekrutteringsarena for nye 

brukere av kollektivtransport. Muligheten for å kjøre bil i Trondheim vil bli sterkt redusert 

i denne tidsperioden.  

 

Som synliggjort i KU-sak 41/23, kan det være behov for å øke passasjerveksten til rundt 

5 % årlig for at nullvekstmålet skal nås. For å nå dette målet, må flere av de som kjører 

bil i dag heller velge kollektivtransport, gå eller sykle. I sak PR 60/23, vedlagt, diskuterer 

Trfk hvilke faktorer som påvirker reisevaner. For at kollektive tilbud skal oppleves 

attraktive må de ha god frekvens, gi forutsigbarhet for at en kommer frem etter tidtabell, 

og ikke ta mye lenger tid enn ved bruk av bil. Frakjøring som følge av fulle busser 

oppleves svært negativt og økt kapasitet er det viktigste tiltaket for å hindre det. I tillegg 

kan andre tiltak som tidsdifferensierte takster – dyrere i rush enn utenfor – eller økt bruk 

av hjemmekontor/fleksibel arbeidstid med mer vær gode virkemidler for å flytte noen 

reiser ut av rush og dermed redusere kapasitetsutfordringen.  

Fylkeskommunen har, i samarbeid med AtB, utarbeidet et beslutningsgrunnlag som er 

sendt lokale parter for å legge til rette for lokalpolitisk behandling av forskuttering 

utenfor normal handlingsplanprosess. I ettertid har sekretariatet bedt Trøndelag 

fylkeskommune utarbeide en sak som belyser området drift av kollektiv i et mer 

overordnet perspektiv og der kapasitetsøkning er en del av forslagene om tiltak innenfor 

kollektivområdet. Den saken, heretter «kollektivsaken», ble fremmet for programrådet 

26. september (sak 94/23) og i KU 6. september (sak 41/23). KU vedtok følgende: 

1. Kontaktutvalget tar saken til orientering.  

2. Uklarheter synliggjøres og innarbeides i saksgrunnlag til partenes politiske 

behandling og behandling i ekstra KU 20. oktober. 

3. Tilleggsbehov for drift kollektiv settes foreløpig i hvit tabell og følger saken på 

høring 

4. Det bes om en nærmere vurdering av  

a. økonomiske konsekvenser av økt satsing,  

b. hvilke investeringsprosjekter kan den økte satsingen gå ut over, og av 



c. mulige restriktive tiltak rettet mot biltrafikken som økte bomsatser for elbil 

og å fjerne elbil fra kollektivfeltene. 

Tabell 1Feil! Fant ikke referansekilden. viser forslag til ramme for drift i 

avtaleperioden frem til 2029, slik presentert i 41/23.  

 

 

Tabell 1 Skisse til fordeling av driftsramme 2023 - 2029 fra AtB inkludert økte inntekter (fra KU sak 

41/23) 

Denne saken følger opp spørsmål fra partene og står på skuldrene av – og må leses i 

sammenheng med - sak 41/23 for å gi mening. I tillegg legger saken fram forslag til 

redusert kapasitetsutvidelse og tilbudsutvikling for å gi mulighet for positivt vedtak også 

for de som mener opprinnelig omfang er for stort. Dette reduserer kuttbehov i andre 

kollektivtiltak, men kan føre til behov for supplerende tiltak for å håndtere reiseveksten 

utover i perioden, ref ovenfor.  

 

Faktiske forhold 

Kapasitetsøkning og tilbudsutvikling 

Vi har fått spørsmål om det er nødvending å ta stilling til evt. utvidelse av tilbudet utover 

økt kapasitet i rush, i denne saken.  

AtB bestiller rutekilometer fra operatørene. I driftsåret 2022/23 var fordelingen på 34 % 

kjøring i rush-, 42 % kjøring i normal- og 24 % kjøring i lavtrafikk som vist i Figur 1. 

Dersom en ser på tilsvarende fordeling fremover, innebærer det en kapasitetsøkning på 

58 MNOK (eksl. inntekter) en tilbudsutvikling for lav og normalperioden på ca. 98 MNOK 

(eksl. inntekter).  

 



 

Figur 1. Fordeling av trafikk i driftskontrakter 

Om en velger å bare kjøpe ekstra kapasitet i rush og ikke legge på tilbud i normal- og 

lavtrafikk, vil det kunne bety at operatørene krever økonomisk garanti for merkostnader 

de vil få grunnet ineffektiv drift. Ved evt. senere forhandlinger om kjøp av ekstra 

rutekilometer (økte tilbud), vil det kunne komme krav om at avtaler skal reforhandles, 

med langt høyere pris pr rutekilometer enn dagens. Skal en få mest mulig 

buss/rutekilometer for pengene, anbefaler AtB å kjøpe ruter både i rush og i normal- og 

lavtrafikkperioder. Det tilbudet som da anskaffes kan brukes til å styrke reisetilbudet 

utenom rush, særlig fritidsreiser. 

Endring av rammer. 

I kontaktutvalget ba en part å få en oversikt over hvilke alternativer en kunne ha for 

justering av ramme for de ulike tiltakene som er spilt inn i handlingsprogrammet for drift 

kollektivtrafikk og mulige konsekvenser av valg av nivå og prioritering. Grunnet kort tid 

siden dette møtet, har ikke Trfk utarbeidet oversikten – utover forslag om å redusere 

nivå på kapasitets- og tilbudsutviklingen som beskrevet nedenfor, siden det er denne 

saken som er til beslutning nå. Fylkeskommunen vil arbeide videre med alternativer for 

mulig nedskalering av tiltakene som er spilt inn i handlingsprogrammet frem mot den 

lokalpolitiske behandlingen av handlingsprogrammet hos partene.  

 

Redusert nivå på kapasitets- og tilbudsutvikling: 

Alternativet med reduserte kostnader til kapasitets- og tilbudsutvikling tar ned rammene 

fra 156 MNOK brutto/ tilskuddsbehov på 85 MNOK/år, til årlig 100 MNOK/tilskuddsbehov 

på 55 MNOK/år. Differansen mellom «brutto» og «tilskuddsbehov» er de forventet økte 

inntektene som følge av tiltaket, forutsatt 5% reisevekst. Totalen for tilskuddsbehov for 

ekstra tiltak vil da reduseres fra ca 650 MNOK til ca 500 MNOK(ref tabell 1). Med 

redusert kapasitetsøkning er tiltaket ikke tilstrekkelig til å håndtere 5% reisevekst helt 

fram til 2029, men med gitte prognoser, kun holde til årsskiftet 2027/28. Dermed kan det 

være nødvendig å gjøre andre tiltak for å håndtere passasjerveksten mot slutten av 

perioden. Dette kan være tidsdifferensierte takster – dyrere i rush enn utenfor, noe som 

kan være en rasjonell måte å redusere kostnader på og samtidig legge til rette for 

trafikkvekst. I tillegg kan arbeid for økt bruk av hjemmekontor og fleksibel arbeidstid 

være relevante virkemidler. 

AtB har tidligere estimert at det vil være nødvendig med følgende materiell for å innfri 

den opprinnelige kapasitetsutvidelsen, alle tall er anslag: 

• 8 stk 24m busser (metrobusser) 

• 8 stk 18m leddbusser 

• 9 stk 12 m buss 

AtB bestiller ikke busser, men rutekilometer. Hvilke bussanskaffelser en rutebestilling 

medfører er dermed usikkert og avhengig av bussoperatørenes logistikk. Foreløpige 

tilbakemeldinger fra bussoperatørene har antydet tallene ovenfor og at metrobussene har 



for lang bestillingstid til å være på plass til VM. Imidlertid kan det være mulig å sette 

brukte leddbusser i drift fram til metrobussene er på plass. Når kapasitetsøkningen 

reduseres med ca. 1/3 kan reduksjonen i antall busser ligge i samme størrelsesorden. 

 

Bilrestriktive tiltak 

For å nå målet om en passasjervekst på 5 % årlig og dermed nullvekstmålet, må partene 

arbeide sammen for å få ned biltrafikken. I tillegg til å styrke kollektivtilbudet er det 

sannsynlig at også bilrestriktive tiltak vil være nødvendig.  

Elbiler ut av kollektivfeltene: 

Fylkeskommunen er i ferd med å utarbeide et beslutningsgrunnlag for vedtak om å 

innføre forbud mot elbiler i kollektivfeltene. Saken forventes fremlagt for politisk 

behandling tidlig 2024. Under forutsetning av positivt politisk vedtak, kan tiltaket 

innføres i medio 2024.  

Ved å fjerne elbiler fra kollektivfeltene, vil bussen sikres bedre fremkommelighet, og 

trengselen i øvrige bilfelt vil øke. Dermed bedres bussens konkurranseevne. Opplevelsen 

av at bussene kommer raskere frem enn bilen kan føre til at flere velger å sette i fra seg 

bilen, og heller gå sykle eller reise kollektivt.  

Samordnet parkeringspolitikk: 

Kontaktutvalget i Miljøpakken vedtok samordnet parkeringspolitikk i KU-sak 04/23. Tema 

som inngår er pendlerparkering, senterparkering, arbeidsplassparkering, parkering ved 

egne virksomheter, parkering ved idrettsanlegg, boligparkering og forvaltning. For hvert 

tema er det utformet strategier for både sykkelparkering, bilparkering og øvrige tiltak. 

Det vil være viktig at partene konkretiserer den omforente parkeringspolitikken i tiltak for 

å redusere bilbruken innenfor miljøpakkeområdet.  

Gjensidig avhengighet mellom bedre kollektivtilbud og bilrestriktive tiltak: 

I forbindelse med oppfølgingen av prioriteringsoppdraget som ble gitt av samferdsels- og 

nærings- og fiskeridepartementet til transportvirksomhetene, ble det bestilt en 

tverrsektoriell analyse av byområder og treffsikre bompengeordninger1, lagt frem 

03.10.2023. Analysen viser at ved sammenligning av beregningsresultater for Sotra-

Bergen (middels kvalitet på kollektivtilbudet) og Asker - Oslo (høy kvalitet på 

kollektivtilbudet)  at kvaliteten på kollektivtilbudet har stor betydning for hvilket nivå på 

rushprisene som er nødvendig for å oppnå ønsket effekt. Flere trafikanter har da 

mulighet til å bytte transportmiddel, og færre vil la være å gjennomføre reisen eller 

utsette reisen til tidspunkter med lavere rushpriser. Dette er i tråd med annen forskning: 

restriktive tiltak har best effekt om gode alternativ er tilgjengelige. 

  

                                                           
1 Tverrsektorielle analyser - Fire byområder. (NTP-utredning 03.10.23)  

https://www.regjeringen.no/contentassets/9280e2181cd2495e940c7fdab4293d6f/felles/felles-vedlegg-2-tverrsektorielle-analyser-fire-byomrader.pdf


Økonomiske risikofaktorer:  

Overordnede økonomiske rammer: 

 

Tabell 2 Veiledende kostnader 2024-2027 (2010-2029). Kilde HP 2024 - 2027 

Tabell 2 viser en udisponert reserve på 2,6 mrd. 24-kr, i tillegg er det rammeavsetninger 

knyttet til enkelte tiltaksområder fra og med 2025 som ikke er spesifisert på tiltak. Dette 

er avklaringer som behandles i arbeidet med tiltaksplanen frem til 2029 (2033). 

Konsekvenser for investeringer: 

Fylkeskommunen er bedt om å gjøre en vurdering av konsekvenser av bruk av 

bompenger til drift av kollektivtrafikken, og da spesielt de større investeringsprosjektene. 

Dette er en krevende øvelse all den tid det er store usikkerheter knyttet til fremtidige 

investeringer. I fylkestingssak 74/22 om langsiktig tiltaksplan sa fylkesdirektøren 

følgende: 

Når mange viktige prosjekt for kommende tiår ikke er utredet i tilstrekkelig, kan 

ikke alle prosjekt besluttes i forbindelse med behandlingen av langsiktig 

tiltaksplan. Hva som imidlertid er viktig, er at lokale parter til avtalen kan 

prioritere de prosjekt de mener er viktige nok til at Miljøpakkens skal bruke midler 

til utredning og til å legge til rette for senere beslutning. Prosjektporteføljen som 

besluttes tatt inn i tiltaksplanen bør være de prosjektene vi tror vil bidra positivt 

til utviklingen av byområdet, prosjekter vi tror kan samvirke og styrke hverandre 

så summen av prosjekt gir god måloppnåelse. Det er analysearbeidet som ligger 

foran oss og politiske prioriteringer som vil bidra til avklaring av hvilke prosjekt 

som blir besluttet iverksatt.  

 

https://opengov.360online.com/Meetings/TRONDELAG/Meetings/Details/1910740?agendaItemId=213743


For Brundalsforbindelsen og Johan Tillers vei er det uavklart hva som skal være 

Miljøpakken sin andel, da det vil avhenge av m.a bidrag fra grunneiere og valg av 

løsninger. Det er levert forslag på løsninger for Johan Tillers veg fra 240 – 690 MNOK +/- 

40 %, og for Brundalsforbindelsen anslag på 500 – 600 MNOK +/- 40 %. For 

Byåsentunnelen har vi også kun estimater – det siste på 2,4 mrd  - 2,8  mrd i 2023-kr 

+/- 40 % - og det gjenstår et større prosjekteringsarbeid for å komme frem til mer 

eksakte kostnader. For alle prosjekter i Miljøpakken vil generell kostnads- og 

renteutvikling påvirke de totale kostnader og behov for tilskudd fra Miljøpakken.  

På inntektssiden er det også stor usikkerhet. Nivået på de statlige overføringer vil 

avhenge av føringer som gis i Nasjonal Transportplan for 2025 – 2036, som behandles i 

stortinget våren 2024, og som effektueres i de årlige statsbudsjetter. Nivået på 

bompenger vil avhenge av flere faktorer som trafikkutvikling, bilrestriktive tiltak og 

satser på bompenger.  

Men generelt er sammenhengen klar: Ved å bruke mer penger på drift av 

kollektivtrafikken vil det bli mindre penger til investeringsprosjekter. Det kan bety at det 

må gjøres nye vurderinger av om tiltak skal settes i gang, hvilke løsninger som skal 

velges, eller at prosjekter blir utsatt i tid.  

Bruk av belønningsmidler:  

I forslag til statsbudsjett for 20242, er det skissert en foreløpig fordeling av midler til 

byvekstavtalen, og der belønningsmidler er fordelt slik: 

 Belønningsmidler til byvekstavtaler:    310 MNOK 

 Tilskudd til reduserte billettpriser kollektivtrafikk:    58 MNOK 

 Tilskudd til reduserte bompenger og bedre kollektivtilbud:   65 MNOK 

 Totalt:         433 MNOK 

Av disse er de 58 MNOK bundet opp til tiltak for å redusere billettpriser (utvidet sone A, 

utvidet takstsamarbeid med tog, endrede aldersgrenser barnebillett og utvidet varighet 

enkeltbilletter på kveldstid og helg). Den avtalefestede driften av kollektivdriften på 

233,3 i 2023-kr, dekkes av belønningsmidler.I forslag til statsbudsjettet presiseres det at 

bidrag til måloppnåelse vil være avgjørende for den endelige prioriteringen mellom 

enkelttiltak.  

Uten en langsiktig tiltaksplan vedtatt i Miljøpakken er det vanskelig å gi en god oversikt 

over konsekvensene av økt nivå på drift av kollektiv og bruk av bompenger. Men i og 

med at alle belønningsmidler brukes i 2023, kan vi forutsette at den økte finansieringen 

av drift kollektiv må tas fra bompenger. 

KPI/Deflator 

Det har de siste årene vært en ekstraordinær høy kostnadsvekst, og kostnader til drift av 

kollektivtrafikken har ikke blitt kompensert gjennom nivået på deflator. Etter 

fremleggelse av statsbudsjettet for 2024 har en av de fremtredende tilbakemeldingene 

fra fylkeskommunene vært økte kostnader til kollektivdrift ikke er kompensert gjennom 

økte rammeoverføringer fra staten. I forslag til statsbudsjett for 2024 anslår 

Finansdepartementet en konsumprisindeks (KPI) på 3,8 % for 2024 og kommunal 

deflator på 4,2 %. Norges Bank anslår KPI til 4,8 %, og SSB 4,0%. For 2025 anslår 

Finansdepartementet at KPI reduseres til 2,5 %. Siden det åpenbart er vanskelig å spå 

den økonomiske utviklingen i årene fremover, herunder for driften av kollektivtrafikken, 

har ikke Trfk estimert ekstraordinære tilskuddsbehov for tiden etter 2025.  

                                                           
2 Prop. 1 S Samferdselsdepartementet   

https://www.regjeringen.no/contentassets/91e00b5959e84cee86d45cc3c703f0b2/no/pdfs/prp202320240001_sddddpdfs.pdf


Som omtalt over, er det lagt til grunn at partene blir enige om en koordinert innsats for å 

redusere biltrafikk, og da særlig bilrestriktive tiltak og tiltak for å styrke 

fremkommeligheten til kollektivtrafikken. For å gjøre kollektive reiser mer attraktive for 

dagens bilister, må det legges til rette for styrket konkurranseevne for kollektivtrafikken 

opp mot privatbilen.  

 

Anbefaling til kontaktutvalget 

Fylkeskommunen vil, som følge av hva som er presentert i KU-sak 41/23 og fulgt opp 

med svar på spørsmål i denne saken, anbefale at kontaktutvalget vedtar å forskuttere å 

øke kapasitet og styrke tilbudet, med et tilskudd på 20 MNOK i 2024, og videre 55 MNOK 

årlig i planperioden - totalt 185 MNOK i perioden 2024 – 2027. Fylkeskommunen 

vurderer denne økningen som et viktig tiltak for å øke passasjerveksten og nå 

nullvekstmålet. Fylkeskommunen presiserer viktige forutsetninger i saken: 

 Det vil være avgjørende at det også settes i verk andre tiltak som bidrar til å 

styrke kollektivtrafikkens konkurransekraft opp mot privatbilen. Dette er tiltak 

som partene i Miljøpakken må samarbeide om.  

 Den innstilte kapasitetsøkningen er sannsynligvis ikke tilstrekkelig til å håndtere 5 

prosent økte kollektivreiser årlig fram til 2029. Det kan dermed være nødvendig 

med supplerende tiltak for å håndtere kapasitetsutfordringer framover.  

 Fylkeskommunen vil i samarbeid med de andre partene i Miljøpakken søke å 

komme frem til en omforent løsning for de øvrige tiltak for drift av kollektivtrafikk, 

som er satt på hvit liste i utkast til Handlingsplan 2024 – 2027. 

 

Kommentarer:  

 Bystyret i Trondheim foreslår tilbudsforbedringer på 85 mill. kr i året som gir økt kapasitet i 

rush og forbedret tilbud. I tillegg ønskes en prosess for hvordan man skal prioritere 

innenfor rammene, men også se på om det er behov for å gå ut over rammene for å få opp 

busskapasiteten. Hvordan få til en dobling av antall kollektivreisende innen 2030 med en 

9% årlig vekst. Foreslår en tilbudsøkning på 85 mill/år. Ønsker en gjennomgang av 

investeringsprosjekter innen kollektiv for å se om det er realistiske tidsplaner for å frigjøre 

midler til flaskehalstiltak og for å omprioritere midler til drift.  Ber om at Trfk bidrar med et 

grunnlag her. 

 Skaun kommune støtter forslaget fra Trondheim 

 Malvik kommune støtter forslaget fra Tk, men ønsker å vite hva dette betyr for Malvik? 

 Stjørdal kommune støtter at man holder seg innenfor en ramme på 85 mill/år. Er opptatt 

av å unngå kutt foreslått i HP 24-27 som gir negative konsekvenser for Stjørdal.   

 Orkland kommune støtter forslaget fra Trondheim 

 Melhus kommune støtter forslaget fra Trondheim. Har linjer som begynner å få 

kapasitetsutfordringer.  

 Statens vegvesen minner om at vi har vekst i kollektivtrafikken, men samtidig har vi vekst 

i biltrafikken. Med ensidige tiltak på kollektivsida, er det en fare for at vi henter gående og 

syklende inn i bussen. Vi må få bilistene til å begynne å ta bussen. Ser også at 

kollektivfeltene er fulle av elbiler, noe som hindrer fremkommelighet for bussen. Vår 

bekymring er at vi nå begynner å ta mye bompenger til drift av kollektiv. Med forslaget om 

økning på 650 mill. til drift kollektiv, nærmer vi oss 1 mrd. som tas fra bompengesiden. Vi 

har udisponerte midler i Miljøpakken på 2,6 mrd. Samtidig har vi sagt at vi ønsker å 

realisere Brundalsforbindelsen, Johan Tillers veg og Byåstunnelen. Til sammen kan de 

komme til å koste 4,1 mrd. Derfor ber vi om vurderinger av hva økt satsing på kollektiv går 

ut over. Ber om at man går igjennom bruken av belønningsmidler for å ta ned 

ressursbruken der og kunne bruke mer av disse midlene til drift av kollektiv. Støtter 

innstillingen fra fylkeskommunen.  



 Når det gjelder spørsmålet fra Malvik, vil mye bli avklart i saken om handlingsprogrammet. 

Dagens tilbud ligger inne. Det trengs en prosess for å kutte som ligger foran oss.  

 Trondheim er bekymret form kapasiteten i rush og hva som skjer i årene fremover hvis vi 

ikke øker komforten og minsker frakjøring. Vi må sørge for attraktivitet for å få flere over 

på buss. Har også hatt fokus på fritidsreiser, men det kan løses på andre måter enn med 

nye busser (billettering). Spørsmålet er når trenger vi den økte kapasiteten? Er opptatt av 

å få en kvalitetsforbedring helst fra 2025. Enig om at vi samtidig må se på restriktive tiltak 

og ber om at prosess med å øke elbil-takstene og å få elbil ut av kollektivfelt, iverksettes. 

Ønsker å møte staten her. Bystyret har store ambisjoner, og 55 mill. kan bli knapt.  

 Mange som reiser fra Orkland og Skaun med buss inn til Trondheim hver dag. I rush står 

bussene i kø på Øysand-sletta for å komme seg gjennom Klett-krysset. Ber Svv se på 

denne flaskehalsen. Det tar for lang tid å komme seg til byen med buss.  

 Staten utfordrer fylkeskommunen til å se på de 20% av belønningsmidlene som går til ulike 

FOU-formål. Går det an å ta ned dette? Pragmatisk å sikre kapasitet i tide til VM på ski.   

 Trfk må svare å anbudsutfordringene. Har forstått at jo lenger man venter med å bestille 

kapasitetsøkning ut i anbudsperioden, så blir det dyrere per kjørte km. Må bruke pengene 

på en mest mulig fornuftig måte.  

 Hva med rushtidsprising på kollektiv i rush? Kan være aktuelt, men har også noen 

utfordringer. 

 Finansiering av akkreditert transport under VM, tas av VM. Publikumstransport betales ikke 

av VM, men mest sannsynlig av de reisende. Dette er ikke avklart enda.  

 Det er forskjell på å bruke 55 og 85 mill. 85 mill. vil gi et bedre system. 

 Malvik kommune ber om at man øker, ikke reduserer tilbudet i randkommunene.  

 En styrking av kapasitet i rush vil også bidra til styrking av tilbudet utenfor rush.  

 Hva vil skje med et slikt vedtak i anbudsprosessen? Bør starte med 55 mill. som et 

utgangspunkt, men ha en fleksibilitet oppover. Må orientere KU regelmessig om hvordan 

dette går.  

 

Vedtak: 

1.Kontaktutvalget er positive til å øke finansieringen med inntil 85 millioner 

kroner årlig i løpet av perioden. Kontaktutvalget forutsetter kapasitetsøkning 

fra tidlig 2025 for 55 millioner kroner årlig. 

 

2.Kontaktutvalget ber fylkeskommunen finne løsninger som sørger for 

tilstrekkelig kapasitet i hele perioden og finne fleksible løsninger som gjør at 

ekstra kapasitet kan settes i drift ved behov også etter 2025. Kontaktutvalget 

ber fylkeskommunen se på utvikling og omlegging av rutesystemet også for 

fritidsreiser slik at dette blir godt belyst i den videre prosessen.  

 

3.Kontaktutvalget ber om utredning knyttet til prioriteringer til drift innenfor 

vedtatt ramme og evt. behov ut over det. I tillegg bes det om en gjennomgang 

av investeringsprosjekter innen kollektiv for å utvikle en realistisk tidsplan for å 

kunne frigjøre midler til flaskehalstiltak og til drift.  

 

4.Fylkeskommunen bes om å ta initiativ til en gjennomgang på eksisterende 

drift og mulige prioriteringer, slik at partene får godt grunnlag for en 

prioriteringssak innen kollektivfeltet. 

 

5. Kontaktutvalget støtter behovet for restriktive tiltak, og ber om at prosessen 

med å øke elbil-takster og økt framkommelighet for buss i kollektivfelt ved at 

elbiler ikke har anledning til å bruke disse, iverksettes. 

 

6. Kontaktutvalget ser at det kan bli krevende å vite hva konsekvensene av 

vedtakspunkt 1 vil ha å si for øvrig portefølje. På bakgrunn av dette bes partene 

om å gjennomgå sine prosjekter som i dag finansieres med belønningsmidler. 



Dette skal gi grunnlag for at programrådet skal kunne gi en anbefaling for ny 

prioritering av bruken av belønningsmidler. Dette arbeidet skal gjennomføres 

innen utgangen av 2023 som grunnlag for samordning av HP 2024-2027. 

 

 

 


